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Buenos Aires, Mayo 14 de 1904. 



A S. E. el Señor Ministro de Agricultura, 
Doctor Wenceslao Escalante. 

Sefior Ministro: 

Las peticiones dirigidas á V. E. por Corresponsales de esta 
División, demuestra una vez más que en tanto que las lineas fé- 
rreas se extienden por todo el Territorio, y que á la par de 
los rieles, el arado va de consorcio creando nuevos centros 
de producción, el productor y las Empresas ferrocarrileras 
están en continuas desavenencias respecto de los derechos 
y obligaciones que les asisten y délas reciprocas convenien- 
cias que los vinculan. 

Este estado de cosas perdura desde hace mucho tiempo y, 
no obstante lus leyes generales que amparan al cargador, y 
las disposiciones de estas mismas leyes y de las especiales 
que determinan claramente las obligaciones y prerogativas 
de las Empresas, los productores, el comercio y los periódicos 
denuncian cada año los graves perjuicios ocasionados por la 
falta de depósitos en las estaciones, por la escasez de wago- 
nes y por la exorbitancia de los fletes, como si las leyes 
que rigen esta parte de la economía nacional no se cumplie- 
ran ó fueran absolutamente deficientes. 

Si no hubiera miles de antecedentes que confirman es- 
tos hechos, bastarían para evidenciarlos, las publicaciones 
de estos últimos días y las notas dirigidas al Ministerio de 
Agricultura reclamando la intervención del Gobierno Nacio- 
nal pora obligar a los ferro-carriles á proveer los vagones ne- 
cesarios para el transporte de la enorme cantidad de bolsas 
de granos apiladas en estaciones que carecen de las instala- 
ciones necesarias para poner los frutos al abrigo. 

Estas quejas se renuevan año tras año sin que, hasta aho* 
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ra, se haya dilucidado en forma clara y terminante la parte 
que incumbe legalmente á las empresas y la que pudiera 
atribuirse A un estado de cosas propio de las condiciones en 
que se ha desarrollado la producción nacional. Estas propo- 
siciones podrán parecer absurdas, porque no es dado suponer 
la ignorancia de las leyes en asunto de tanta trascendencia, 
ni se puede admitir que la producción se desenvuelve en 
condiciones opuestas al cumplimiento de una legislación que 
lógicamente, debe fundarse en *las relaciones necesarias que 
derivan de la naturaleza de las cosas*; pero, lo cierto es que 
hasta ahora no se ha producido acto administrativo alguno 
que obligue A los empresas A tener depósitos y wagones en 
cantidad y condiciones que den razón A las denuncias de los 
cargadores ó que las haya eximido de tales obligaciones; en 
otros términos: Las deficiencias experimentadas por los pro- 
ductores, por el comercio y por la administración pública, no 
han sido parte A proporcionar la producción con las condi- 
ciones de los medios de transporte, ni han dado lugar A ini- 
ciativas comerciales ó industriales tendientes A remediar estas 
deficiencias, ni han provocado eficazmente la acción del Es- 
tado para resolver las cuestiones judiciales, económicas y ad- 
ministrativas que entrañan las denuncias mencionadas. 

Admitir, A priori, que este estado de cosas es absoluta- 
mente anormal, como se ha dado A entender, sería confesar de 
plano que la riqueza nacional se desenvuelve al acaso, sin 
obedecer A las leyes económicas que nacen fatalmente de la 
propia naturaleza de las cosas; sería desconocer la potencia 
de las causas que han originado estos hechos, lo que importa- 
ría partir de una base falsa para plantear los términos de la 
cuestión en tela de juicio. Y como V. E. se ha dado cuenta 
de esta circunstancia al considerar las presentaciones llevadas 
A su consideración por un gran número de agricultores, abun- 
daré en los propósitos de V. E. apuntando datos y observacio- 
nes que fluyen del estudio de esta interesante cuestión. 
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V. E. lo ha dicho en su última Memoria presentada al 
H. C: «El régimen actual de la economía nacional, en todos 
« sus aspectos, adolece, sin duda, de deficiencias que oprimen 
« nuestro crecimiento; pero como obra, no es de un hombre ni 
« de un sistema deliberado, sino de la evolución de un con- 
« junto de fuerzas é intereses amoldados por todas las circuns- 
« tancias pasadas; constituye un hecho que no puede ni debe 
« destruirse de un golpe, porque tiene su legitimidad». 

Es muy cierto, Señor Ministro; las circunstancias pasadas 
constituyen Ja legitimidad de los hechos actuales y el caso ocu- 
rrente impone el examen de aquellas circunstancias: Tomo co- 
mo punto de partida el afio 1890 porque hay datos de fuente ofi- 
cial que permiten determinar la importancia de la agricultura 
en esa época, y les antecedentes son bastante notorios para se- 
guir, hasta entonces, la marcha de la producción agrícola es- 
trechamente ligada i\ la de la vida nacional en todas sus mani- 
festaciones. 

En 1890 contábamos, en todo el territorio, 2.996.000 hectá- 
reas de tierra cultivada; el trigo, el maíz y la alfalfa ocupaban 
2.030.000 hectáreas (88 %) y de estas, correspondían á la Provin- 
cia de Buenos Aires, Santa Fé, Córdoba y Entre Ríos unas 
2.162.000 hectáreas ó sea el 82 o/o; quiere decir que es en esta 
región donde se pueden investigar los hechos que caracterizan 
las condiciones de nuestra agricultura. Esta región que com- 
prendía una superficie de unos 70.000.000 de hectáreas, se ha- 
llaba pocos años antes casi desierta, expuesta á las depreda- 
ciones de los indios y á todas las contingencias de la instabili- 
dad política y administrativa que tantas trabas ha opuesto al 
desenvolvimiento de la economía nacional. 

Las tierras fiscales como los extensiiimos campos de par- 
ticulares, permanecían improductivos y sin valor venal apre- 
ciable. Es en estas condiciones que los colonos, inmigrantes 
en su mayor parte, vinieron A conquistar aquellos eriales que 
solo esperaban el primer surco para revelar los beneficios 
que su aprovechamiento podría reportar. La ocupación de 
un lote centuplicaba su valor y el de las tierras linderas; y 
el progreso engendrando progresos, las lineas férreas se ade- 
lantaban á la población, contribuyendo á la ascendente valo- ' 
rización de la tierra á tal punto que, tanto para el terrate- 
niente como para el colono, el propósito agrícola desaparecía 
ante la especulación territorial (1). 



rfj/\ 



v 



(1) Xa mayor depreciación del papel moreda coincidió con la gran cosecha, 
del año lOQÜi éf y esta circunstancia provocó aún más la compra de tierras porque \ 
el colono temiendo la depreciación continua de la moneda, prefería comprar tie-y 
rra á cualquier precio. 
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Lo que no daban las cosechas se obtenía de la valoriza- 
ción de la tierra, y es bien sabido que la mayor parte de los 
colonos atraídos por este aliciente, no tenían conocimiento 
alguno de las prácticas agrícolas más elementales ni aporta- 
ban A la explotación más capitales que sus propios brazos, 
contando con las facilidades que les ofrecían el terrateniente 
y el comercio local. En este camino, bien pronto excedió la 
producción á las necesidades del consumo interno y la ex- 
portación del trigo empezó precisamente cuando la baja de 
I03 precios se acentuaba en los mercados extranjeros que , 
debían en adelante, regir el valor de nuestra producción 
agrícola. 

En 1877, esto es, cuando la Provincia de Santa Fé había 
logrado ya colonizar unas 700.000 hectáreas, el trigo se vendía 
en el mercado Inglés á 57 chelines el cquarter». En 1887 f 
cuando empezó realmente nuestra exportación, los precios 
habían bajado á 32 chelines para llegar en 1894, al ínfimo pre- 
cio de 17 1/2 chelines! En estas condiciones, el cultivo de 
ese cereal era ruinoso para todos los agricultores del orbe, y 
la prensa de los Estados Unidos lo expresaba en estos términos 1 
El precio de nuestro trigo está por el suelo: es más bajo que 
su costo y flete; es decir que cuesta actualmente al chaca- 
rero más de lo que recibe por él, y nuestros agricultores 
obrarían prudentemente dedicando parte de sus tierras á 
otros cultivos». (1). 

Esta baja de precios se hacía sentir en iguales propor- 
ciones para todos los cereales, y en tanto que la agricultura 
universal 6ufría los efectos de esta circuntancia ruinosa., véa- 
se las proporciones que alcanzaban aquí las sementeras: 

Años Trigo Lino Kaíz 

Hect. Hect. HecL 



1890/1 


1.202.000 


p 


? 


1891/2 


1.320.000 


? 


? 


1892/3 


1.600.000 


? 


? 


1893/4 


1.840.000 


í> 


y 


1894/5 


2.000.000 


? 


? 


1895/6 


2.260.000 


387.324 


1.245.000 


1896/7 


2.500.000 


? 


? 


1897/8 


2.600.000 


? 


? 


1898/9 


3.200.000 


333.000 


850.000 


1899/900 


3.250.000 


356.000 


1.009.000 


1900/1 


3,380.000 


607.000 


1.256.000 


1901/2 


3.296.000 


783.000 


1.406 000 


1902/3 


3.695.000 


1.304.000 


1.802.000 


v 1903/4 


4.320.000 1.488.000 
universal». Estanislao 8. Ze bal los. 


2.106.000 


(1) «La concurrencia 





Digitized by 



Google 



— 7 — 



Se ve, pues, que la baja de los precios no ha detenido el 
incremento délos cultivos; lejos de esto: en un curto período 
de diez afios, han aumentado de más de 200 o/o según consta 
de cifras publicadas. Es notorio, por otra parte, que este aumen- 
to no puede ser atribuido A la abundancia y baratura de la 
mano de obra ni á la facilidad de obtener capital barato 
para invertirlo en explotaciones agrícolas, pues es bien sabi- 
do que ni uno ni otro de estos agentes se halla en tales con- 
diciones. 

¿Cuál es entonces el factor que tan peculiar y eficazmente 
interviene en este fenómeno económico de nuestra produc- 
ción? Es indudablemente la tierra con todos los elementos 
que ha prodigado la naturaleza a esta parte del territorio ar- 
gentino. No de otro modo se explica que, con tantas circuns- 
tancias adversa?, la agricultura haya tenido tan extraordi- 
nario incremento. Al principio, la tierra fiscal se obtenía gra- 
tuitamente; en seguida los terratenientes dividieron sus 
campos para venderlos por lotes, en co n diciones muy favorable 
para el colono, y hoy mismo y & medida que se extienden las 
lineas férreas, se sigue colonizando tierras nuevas vendiéndo- 
las en parte ó arrendándolas poco menos que de balde, con la \ 
condición de dejarlas alfalfadas a los tres, cuatro ó cinco años / 
de haberlas aprovechado para el cultivo de cereales. Estas 
tierras no requieren muchos gastos pora dar una cosecha re- 
gular, puesto que bosta el trabajo de una sola familia para 
arar y sembrar cien ó más hectáreas, y que la cosecha es obra, 
engran parte, de una maquinaria agrícola que el comercio 
ó las empresas interesadas en la cosecha y en la suerte del 
colono, proporcionan por diversos medios; no es arriesgado 
suponer, por consiguiente, que mientras haya tierras nuevas 
que puedan ser explotadas en estas condiciones, será difícil 
que nuestra agricultura modifique fundamentalmente sus prác- 
ticas agronómicas y comerciales. 

Estos antecedentes son hechos consumados que deben 
aceptar-e como tales, con todas sus consecuencias, y sería ocio- 
so averiguar si por otros procedimientos, se habría logrado 
el dominio industrial y comercial de la inmensa extensión 
abarcada hoy por la agricultura y que trae consigo la exis- 
tencia de las lineas férreas que cruzan todo el territorio, 
las distintas empresas sustentadas por el aumento de pro- 
ducción, y una exportación de productos agrícolas que suma 
más de 12U.000.000 de peses oro. 

Sí aceptamos estos resultados como la consecuencia más 
feliz que podía esperarse délas condiciones del medio en que 
ha tenido que desenvolverse la producción agrícola, debe- 
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mos convenir, que no habría sido posible realizar esto, y 
crear simultáneamente con los mismos recursos, los elemen- 
tos que hoy 6e echan de menos. 



II. 



El ñ\\ económico de la producción es la distribución y 
el consumo de los productos; esta ley se cumple por distin- 
tos medios de acuerdo con las condiciones de la «producción» 
y de las del «mercado». 

Hay circunstancias notorias que caracterizan la situa- 
ción de nuestra agricultura: 1.° El aumento improviso de 
los cultivos y las alternativas de las cosechas anuales. 

2.° La situación pecuniaria del agricultor. 

3.° Las proporciones del mercado interior. 

(a) Tomando tan solo el trigo, el lino y el maíz, se 
y puede calcular un aumento de 5.000.000 de hectáreas sem- 
bradas en un período de diez años. Es necesario detenerse á 
pensar lo que importa para los elementos materiales de que dis- 
ponía el pais al comienzo de esta era, un aumento casi repen- 
tino de cinco ó seis millones de toneladas, ó sea más de 403 %, 
en esta rama de la producción agrícola. Más que un progre- 
so, este incremento ha debido tener todos los resultados de 
una sorpresa. 

Y si todos aquellos elementos hubieran adelantado en la 
misma proporción y en la medida de lo que idealmente se ha 
podido anhelar, cuantos capitales se habrían invertido! cuan- 
tos depósitos instalados! cuantos medios de transportes im- 
provisados! cuantos puertos construidos ó ensanchados! Pues 
bien: atengámonos á los hechos reales que se desprenden de 
las alternativas que han sufrido las cosechas, y así aprecia- 
remos este estado de cosas con el criterio que se requiere: 

El año 1890/1 dio una exportación de 396.000 toneladas 
de trigo. En 1894, es decir, tres años después, la exportación 
de este grano ascendió á la enorme cantidad de 1.608.000 to- 
neladas para bajar, tres años más tarde, a 102.000 toneladas y 
hubo necesidad de importar unas cuarenta mil toneladas de 
trigo del extrangero para las necesidades del consumo inter- 
no. A los tres artos de esto, la exportación sube nuevamente 
á 1.930.000 toneladas. Durante este último período (en 1899/900) 
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la acción del Gobierno fué urgentemente solicitada para la 
provisión de graneros, elevadores, medios de transporte y 
otros elementos reclamados por un aumento tan considerable 
de la producción. Y, á raíz de estas gestiones, una nueva al- 
ternativa vino á demostrar que la mayor parte de los grane- 
ros habrían quedado vacíos, y paralizados casi todos los ele- 
mentos reclamados, porque la exportación de los dos años si- 
guientes no pasó de 904.000 y 645.000 toneladas respectiva- 
mente. Estos accidentes son comunes de todos los países pro- 
ductores, pero entre una cosecha buena y una mala, cabe una 
cantidad media bastante considerable para sustentar todo* los 
factores que constituyen el estado normal de la producción, 
de las industrias y del comercio de otros países, mientras 
que, para nosotros y en el e6tado de transición que engendra 
nuestro rápido progreso, lo poco es cnada», y lo mucho exce- 
de á todo lo previsto. En efecto, hemos viáto que una mala 
cosecha en tres ó cuatro millones de hectáreas sembradas, re- 
duce la producción á cantidades que no ofrecen base alguna 
para la estabilidad de los factores mencionados, una vez que 
la completa paralización de los capitales invertidos encare- 
cería en demasía los servicios que estos elementos habrían de 
prestar en todas las circunstancias. 

Habia que dar un paso más, y & pesar del desequilibrio 
producido por las causas apuntadas, la agricultura ha venci- 
do el obstáculo estimulada por la prolongación de algunas 
líneas férreas que favorecen la explotación de grandes ex- 
tensiones de tierras nuevas, poniéndolas en contacto con los 
puertos de embarque. Las leyes económicas se han cumplido 
aquí como en todas partes; la evolución se ha operado produ- 
ciendo hechos consecuentes de hechos preexistentes, y los \ 
resultados se evidencian por las iniciativas de empresas/ 
que antes parecían inaccesibles v que ahoia se arraigan con 
la seguridad del éxito. En este estado, se puede afirmar que 
ha llegado el momento de concertar medidas administrativas 
inspiradas en las iniciativas que formula V. E. con exacto 
criterio en algunos de los capítulos de su Memoria presentada 
al H. C. 



(b) Se deprime de una manera lamentable la potencia de 
nuestra riqueza agrícola cuando se dice que, en general, el 
agricultor no tiene capital. Fecundizar en un corto período de 
doce años siete millones de hectáreas de tierras antes desiertas 
é improductivas, é incorporar á esta obra el material necesario 
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para realizarla, implica la existencia de un enorme capital 
creado. Lo que no tiene nuestra agricultura, es provisión de 
dinero, capital-moneda, y como las condiciones aleatorias en 
que se ha desarrollado esta industria, han hecho poco menos 
que imposible el crédito bancario personal, y que el crédito 
hipotecario es demasiado oneroso para él en el estado actual 
de las leyes que rigen este contrato tanto en lo civil como en 
lo que concierne A las instituciones privilegiadas del Estado, 
resulta que el térramente y el comerciante son, hasta ahora 
los habilitadores indispensables del colono. El primero leven- 
de la tierra generalmente A plazos largos, ó se la arrienda ó 
cede como parte de la habilitación ó asociación en la que el 
colono participa de una cuota del producido neto de la cose- 
cha. El segundo provee al colono de todo lo que necesita pa- 
ra instalarse y, en lo sucesivo, para vivir durante el año; las 
cuentas se arreglan después, y la cosecha es, tácitamente, 
prenda afectada al pago de esta deudo, y si no lo es, si el 
colono conserva en este caso su libertad de acción, por regla 
general, no está en condiciones de esperar mucho tiempo y 
bien pronto vende sus productos al acopiador, ó los remite 
á su consignatario para el cobro inmediato de lo que pue 
dan valer. Hé aquí el último eslabón de la producción, y 
con estos antecedentes estamos en condiciones de examinar 
los que encadenan sucesivamente las operaciones de la dis- 
tribución y consumo de los productos de acuerdo con las 
proporciones del mercado. 



y 



(c) Tomando un ejemplo que puede ser aplicado á las co- 
sechas anteriores variando los términos de la proporción, ad- 
mitamos para el año próximo una cosecha regular de trigo, 
lino y maíz, y tendremos una producción de unos diez mi- 
llones de toneladas, de las que, apenas dos millones serán 
necesarios para consumo' y semilla; habría que exportar por 
consiguiente el 80 %> de la cosecha del año!! (1) Quiere decir 
que desde el punto de vista comercial, nuestra producción 
agrícola depende principalmente de los mercados importado- 



(1) Esta es una de las particularidades de las que no se -tiene cuenta cuando, 
no sé porqué correlación antojadiza, se compara la situación de nuestra agricultura 
con los portentosos elementos de que disponen la producción y el comercio de ce- 
reales en los Estados Unidos. Allí la cosecha anual de cereales suma unos cien 
millones de Uneladas, de las que se exportan escasamente 10 ó 12 oyó. Lo demás 
queda abi almacenado y manipulado durante el año para responder á las necesida- 
des de una población de más de 8O.Ü0O.UUU de individuos. Allí la exportación es un 
incidente; aquí es lo principal. 
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res, y es obvio que este negocio con todos los elementos que 
comporta, no radica todavía en nuestro mercado". Tan inci- 
piente es nuestro comercio nacional de cereales como lo es la 
andamiada que sirve de base á la gran obra económica que 
realizamos. 

Hasta ahora nuestro comercio general de cereales se di- 
vide en dos ramas principales; la primera comprende, (a) El 
modesto comerciante de cada localidad que compra, casi siem- 
pre en pago de deudas, pequeñas partidas, las guarda du- 
rante algún tiempo esperando mejores precios, y vende luego 
al acopiador ó remite al consignatario para cubrir giros an- 
teriores, (b) El gran comercio rural acreedor ó no del colono; 
acopia grandes cantidades y vende á los exportadores ó a los 
molineros, (c) El molinero que compra donde y cuando le 
conviene lo necesario para su industria y algo más, tal vez, 
para especular en tiempo oportuno. 

La otra rama, la que representa el gran comercio de ce- yü 
reales y absorbe en sus operaciones la mayor parte de la co- 
secha, se compone: 1.° De casas exportadoras, sucursales ó 
comisionistas de casas extrangeras y que cumplen las órdenes 
do compra que estas les transmiten. 2.° De los exportadores 
que hacen ó reciben ofertas á ó de los mercados extranjeros 
en condiciones determinadas de calidad, cantidad, precio y 
plazo de entrega en el puerto de destino. No estoy en las 
interioridades de este comercio, pero se me ocurre que, 
dentro de estas dos categorías caben diversos matices que po- 
nen enjuego los intereses particulares del exportador y de sus 
intermediarios; como quiera que sea, la masa de capitales 
comprometidos gira por medio de operaciones bancarias que 
tienen su finiquito en el extrangero. 

Ahora bien: con estos elementos cuales pueden ser las 
condiciones de la «oferta» y de la «demanda»? Hemos visto 
que el agricultor no está en situación de guardar su cosecha; 
tiene que vender pronto, y no es el caso de conjeturar sobre 
si sería mejor queso hubiera limitado á sus propios recursos 
cultivando mucho menos tierra é instalándose con todo lo 
necesario para conservar sus cosechas. Aún así, tendríamos 
que la producción se hallaría proporcionaimente reducida, y 
las consecuencias de este supuesto estado de cosas son tan 
absolutamente opuestas al estado actual, que seria absurdo 
detenerse á considerarlas. 



El comercio que compone el primer grupo señalado, sabe 
de antemano que debe recibir sin demora los cereales com- 
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prados so pena de dejarlos apilados en la chacra á la intem- 
perie. En previsión de esto son muchos los compradores que 
tienen graneros próximos á las estaciones de los centros de 
producción, pero si estos bastan para un movimiento que po- 
día considerarse normal un año antes, el aumento de semen- 
teras acompañado de una buena cosecha basta para que todo 
resulte insuficiente. Por otra parte, es notorio que la cantidad 
de cereales reclamada para el consumo interno es demasiado 
insignificante para dar lugar A un stock permanente que en 
otros países es base de la especulación comercial. Aquí, casi 
toda la enorme cantidad de cereales que sale de las chacras 
tiene que ser exportada dentro de un plazo más ó menos bre- 
ve que depende de las condiciones, hasta cierto punto impre- 
vistas, de mercados importadores muy alejados del nuestro. Sí 
desprevenido se halla el comercio que forma este primer gru- 
po, más desprevenido y desprovisto ha estado el gran comercio 
de exportación; sus acopladores compran en la chacra ó en 
los depósitos de los centros de producción, y mandan á las es- 
taciones de ferrocarril. Desde este momento, todo el comer- 
cio de nuestra producción de cereales descansa en el transpor- 
te terrestre y marítimo porque no se trata de un stock á la 
V espectativa de una demanda mAs ó menos favorable, sino de 
la expedición de cantidades contratadas y que han de llegar* á 
su destino dentro de un plazo dado .Tienen que haber sido ta- 
les las condiciones de este negocio, porque no obstante los con- 
tratiempos que origina la falta de depósitos comerciales y los 
beneficios que la ley acuerda á estas empresas, son muy pocas 
las que se han fundado hasta ahora; y es de creer que asi lo im- 
ponen las conveniencias de los mercados importadores, pues, 
examinando las cifras mensuales de la exportación y tomando 
en cuenta que la trilla empieza A fines de Diciembre para con- 
tinuar, A veces, hasta Marzo y Abril, vemos que en el mes de 
Junio se ha embarcado ya las tres cuartas partes de la ex- 
portación del año. La exportación del trigo del año 1903 su- 
ma 1.681.000 toneladas, y á lin de Junio se habían embarcado 
1.322.000 toneladas ó sea ^79 ° / . La cantidad de maíz ex- 
portado durante el mismo año asciende A 2.104.000 toneladas, 
y en Octubre, esto es cinco meses después de la cosecha, se 
habían embarcado 1.783.000 toneladas (84 % ). 

Las cifras del movimiento de carga de los ferro-carriles 
demuestra igualmente la premura de los transportes. He aquí 
las que se refieren al año 1903: 
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Trigo transportado en todo el año., . . Ton. 2.241.000 

Transportado de Enero A Junio » 1.728.000 (77%) 

Lino transportado todo el año » 533.800 

Transportado de Enero A Junio .... » 364.280 (68 %) 

Maíz transportado en todo el año. ... » 2.119.000 

Transportado de Mayo A Octubre, ... » 1.726.000 (77 %) 

Esta urgencia se explica en parte, por la diferencia entre 
las épocas de cosecha en el hemisferio Norte y el hemisferio 
Sud y por las condiciones de los principales paises exportado- 
res, Rusia y Estados Unidos. Desde el mes de Agosto, estos dos 
países disponen de sus cosechas de trigo. La situación del agri- 
cultor ruso, es precaria; muy poco tiempo después de la cosecha, 
en Septiembre y Octubre A más tardar,, el trigo ruso innunda 
los mercados. En Estados Unidos, las condiciones son otras y, 
tanto el productor como el comprador de primera mano, pue- 
den esperar la suba de los precios pero, comoquiera quesea, 
es natural que la oferta tienda A disminuir precisamente cuando 
el lleno de nuestra cosecha se halla disponible. De ahí, pues, 
la premura en las operaciones de exportación, y asi también 
se explicaría que todas las miras de los interesados tiendan 
primariamente A los elementos de transporte antes que A la^ 
construcción de graneros y depósitos. 

Veamos si aquellos elementos han respondido al incre- 
mento de la producción. 



III 



Los transportes marítimos no son obra nacional; es la 
marina mercante extranjera que alimenta nuestro intercam- 
bio comercial con los mercados del exterior, de manera que 
las operaciones de la exportación están supeditadas A todas 
las circunstancias que aumentan ó disminuyen la oferta de 
este factor, que abaratan ó encarecen los fletes y son frecuen- 
temente la causa de las alternativas de extraordinaria activi- 
dad ó de paralización de los transportes terrestres y sus anexos. 

En cuanto al desenvolvimiento y A las condiciones délos 
transportes terrestres, la Dirección de Vías de Comunicación 
del Ministerio de Obras Públicas suministra datos tan minu- 
ciosos y tan arreglados A la técnica de esta materia, que bien 
pueden servir para dilucidar las cuestiones meramente cientí- 
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ficas que se relacionan con ella, como para el estudio de los 
problemao económicos y comerciales que presenta este asunto. 
De esta fuente proceden los datos siguientes: En 1895 contá- 
bamos 14.116 kilómetros de lineas férreas y lo carga transpor- 
tada durante ese año por todas las empresas, sumaba 9.650.272 
toneladas. Hoy, la longitud de las líneas es de 18.294 kilóme- 
tros y la carga transportada en 1903 asciende íl 17.486.446 to- 
neladas. E¿ un aumento de poco menos de 30% en kilómetros 
de vía y de 80 % en toneladas de carga transportada. 

Desde el afto 1897 hasta 31 de Diciembre de J903, el tren 
rodante y la capacidad de carga de los wagones ha aumentado 
en esta proporción: 



Años 


Número de wagones 
de carga 


Capscidad de carga 


1897 


32.425 


373.854 Ton. 


1898 


82.400 


384.254 » 


1899 


32.897 


369.7G4 > 


1900 


34.118 


398.736 » 


1901 


35 503 


432 342 » 


1902 


36.288 


466.667 » 


1903 


3(i.334 


480.498 » 



Con esto nos damos cuenta del aumento anual de los wa- 
gones de carga y de las toneladas que estos wagones podrían 
transportar, pero lo que importa conocer, es la utilización de 
este material. Ahora bien: se considera que el recorrido nor- 
mal de un eje es de diez mil kilómetros por afto, y resulta de 
la estadística consultada que el recorrido efectivo excede 
siempre á este término medio, habiendo llegado en 1902 & 
14.350 kilómetros por eje. Es evidente pues, que los wagones 
han tenido todo el movimiento posible, pero se demuestra que 
este movimiento no ha podido ser aprovechado prácticamente 
puesto que la capacidad normal de carga es de 4,37 toneladas 
por eje, y que la carga útil transportada ha alcanzado esca- 
samente á 1,70 toneladas por eje; de lo que resulta que, r.o 
obstante el recorrido efectuado, solo *e ha aprovechado el 39 % 
de la capacidad del tren rodante, si bien es cierto que entre 
la capacidad teórica y la capacidad efectiva suele haber di- 
ferencias según la naturaleza de la carga. Este hecho se 
explica teniendo en cuenta que por cada 100 ejes hay 69 que 
hacen el recorrido con carga y 31 que van ó vienen vacíos. 

El tonelaje de la carga descendente, ó sea la que va de 
los centros de producción A los mercados ó t\ los puertos 
de embarque, y el de la ascendente que debe compren- 
der las mercaderías que se transportan desde los puertos y 
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mercados hasta el interior, podría dar á conocer la razón del 
hecho señalado pero, aparte de que en esta estadística faltan 
los datos de dos líneas principales (Ferro-Carril Sud y Ferro- 
Carril Oeste), no se puede asegurar que la carga ascendente 
comprenda exclusivamente mercaderías importadas, y que la 
descendente corresponda invariablemente a productos nacio- 
nales. Con todo, la diferencia entre una y otra categoría es 
bastante notable para que de ella se pueda sacar fundadas 
deducciones. He aquí las cifras: 





CARGA 




Años 


Ascendente. (Ton ) 


üesoendente- (Ton) 


1899 


3.812.018 


4.161.206 


1900 


3.469315 


4.617.506 


1901 


3.901.019 


5.286.075 


1902 


3.498.514 


5.318.81^ 



Dada la deficiencia de estos datos, creo necesario con- 
signar otros que se refieren al destino y naturaleza de la carga 
transportada y que permitirían apreciar con mejor criterio 
la influencia que esto pueda tener en el movimiento del tren 
rodante y su relación con las tarifas de lo» ferro- carril es. 
Con este fin, he clasificado la carga en cuatro categorías de 
acuerdo con la estadística citada y tomando en cuenta las 
alteraciones que, para esta clasificación, resultan de la estadís- 
tica comercial. 

La primera categoría comprende los productos nacionales 
destinados á la exportación; la segunda los productos nacio- 
nales consumidos en el país; la tercera las mercaderías de im- 
portación; y la cuarta la carga para el servicio de los ferro- 
carriles y las encomiendas. La compilación de estas cifras da 
el siguiente resultado: 

1. a Categoría. Toneladas. . . . 4,830.000 

2. a . id. id 3.465.000 

3. a id. id 4.253.000 

4. a id. id 1.452.000 

En números redondos un total de 14.000.000 de las que 
podemos descartar lo que corresponde á la cuarta categoría 
(porque la carga transportada para el servicio de las mismas 
empresas no hace al caso ocurrente), y tenemos así una suma 
de 12.550.000 toneladas. No es posible deslindar para cada una 
de las dos primeras categorías, la cantidad exacta de carga 
totalmente destinada á la exportación ó al consumo interno; 
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algo ha de quedar confundido en una ó en otra, pero dada la 
minuciosidad que he observado para compilar estos datos, 
creo que se acercan cuanto es posible á la verdad. Según 
esto, se podría afirmar que toda la carga de la primera cate- 
goría y la mayor parte de la segunda, son cargas descenden- 
tes considerando que la zona de afluencia de una y otra debe 
estar allí donde radican los puertos de embarque y el mayor 
número de consumidores; y por cierto que esta circunstancia 
debe alterar fundamentalmente las condiciones económicas de 
los transportes. 

Insisto sobre este hecho, Señor Ministro, porque revela la 
causa principal de «ese régimen económico que oprime la ex- 
pansión de nuestra riqueza». 

Para evitar digresiones, reduzco la expresión de esta faz 
de nuestra situación económica, á esta fórmula concisa- En 
menos de la terrera parte del territorio argentino, se hallan 
reconcentrados las tres cuartas partes de su población, el 80 % 
de toda la riqueza ganadera y el 90 % de toda la tierra cul- 
tivada, 

Si agregamos á esto que los puertos de embarque se en- 
cuentran dentro de esta zona, y que tan solo por los de Buenos 
Aires y Rosario, se embarca el 69 % del total de la exporta- 
ción fiscalizándose el 31 % restante por 45 Aduanas marítimas 
fluviales y terrestres diseminadas en una extensísima línea 
de fronteras, se comprenderá que la utilización del tren ro- 
dante no puede ser tan provechosa para las empresas como 
lo es en los países densamente poblados y con industrias que 
alimentan un tráfico activo y equilibrado en todo su territorio. 
Cuanto mayor sea nuestra producción, mayor tiene que ser 
la circulación de wagones vacios una vez que toda la carga 
converge á una reducida zona de afluencia y que de esta mis- 
ma zona han de salir en todas direcciones hasta los extremos 
de la República, las cantidades relativamente exiguas de mer- 
caderías que necesita nuestra escasa población. 

Es muy halagüeña la existencia de 18.000 kilómetros de 
líneas férreas, pero como esta obra representa un capital de 
572.000.000 de pesos oro y que este capital reclama legitima- 
mente su renta, resulta que, mientras los trenes cruzan todo el 
país recorriendo grandes distancias desiertas sin alzar ni de- 
jar cargas que compensen los gastos del tráfico es, fatalmente) 
la producción de aquella parte mínima del territorio que debe 
satisfacerla mayor cuota del rédito de un capital que beneficia 
á toda la comunidad nacional. 

Haya mayor número de consumidores y productores dis- 
tribuidos en este inmenso territorio, y los transportes estarán 
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aquí en tan buenas condiciones como en otros países; y aún 
más rápidos y más baratos, porque hay pocos países en el man- 
do que ofrezcan tantas ventajas naturales como el nuestro para 
la construcción de ferro-carriles. 

No es mi ánimo, Señor Ministro, rectificar opiniones ni ate- 
nuar siquiera las deficiencias denunciadas; consigno hechos 
notorios con el propósito de relevar á la agricultura, al co- 
mercio y á la administración pública de cargos que, en reali- 
dad no le atañen, y reivindicar para las fuerzas vivas del país, 
los progresos que las condiciones del medio en que se ejer- 
citan le han permitido realizar; sin que esto importe descono- 
cer los errores cometidos y la urgente necesidad de reme- 
diarlos. 



La Ley de Ferro-Carriles «obliga á las empresas k tener 
« un tren rodante que será de calidad y cantidad suficiente 
« para suplir las necesidades del camino en relación con la ac- 
« tividad ordinaria de las comunicaciones entre los diversos 
« puntos que ligare». Otro artículo de la Loy confirma esta 
disposición, estableciendo que la Dirección de Ferro-Carriles 
«determinará periódicamente el tren rodante que debe man- 
« tener en servicio ordinario cada ferro-carril en relación al 
« movimiento de la carga » 

Desde luego, convendría conocer el criterio que puede 
guiará la Dirección de Ferro-Carriles en lo que ha de enten- 
derse por «actividad ordinaria de las comunicaciones», y para 
fijar, según esto, la cantidad de wagones que ha de tener cada 
linea. Si es la producción anual con todas las alternativas 
que ha sufrido, que sirve de base á estas disposiciones guber- 
nativas, se ha visto por los datos apuntados, que no ha de haber 
sido f¿\cil lomar un término medio equitativo tratándose de un 
material costoso que no se improvisa de un momento pai a otro 
y que podría quedar paralizado durante muchos meses del año 
con mengua de beneficios calculados y cuyo resarcimiento 
habría de buscarse en las tarifas del transporte. 

El proyecto de Ley presentado en 1901 al H. Congreso 
por el Ministerio de Obras Públicas ratifica y aclara con pre- 
cisión la mente de la ley vigente pero no falla.de una manera 
perentoria en las exigentes gestiones de los cargadores res- 
pecto de la falta de wagones: «Las empresas, dice el proyecto 
« citado, deben tener el tren rodante necesario para las necesi- 
« dades del tráfico en relaciona la producción de la zona que 
« atraviese y á la actividad normal de las comuniciones.» Y 
agrega: «Todo habitante de la República tiene derecho i\ ser- 



Digitized by 



Google 



— 18 — 



€ virse de los ferro-carriles con arreglo a la Ley, y en relación 
« con tos medios de transporte disponibles para las necesidades 
« ordinarias del trd/ico.* 

Antes de proseguir, permítaseme un recuerdo ilustrativo: 
Entrada en el plan de la Investigación Agrícola Parlamenta- 
ria ordenada por la il. C\mara de Diputados, resolver esta im- 
poitante cuestión de los transportes, y del archivo de esta 
gran obra, desgraciadamente truncada por inexplicable aban- 
dono, tomo algunos antecedentes que dan a conocer la opinión 
de la Dirección General de Ferro-Carriles consultada entonces 
al tenor d*> las siguientes preguntas del Cuestionario general de 
la investigación: « ¿Las estaciones de ferro-carril donde van 
« a cargarse los productos de los principales centros de pro- 
« ducción, disponen del material rodante necesario, ó quedan 
« los productos en las estaciones por falta de wagones? ¿Cuan- 
« do los productos no pueden ser cargados por esta causa, hay 
« depósitos en las estaciones para almacenarlos? ¿Y si no hay 
« depósitos, en qué condiciones quedan allí los producto*? 
« ¿Qué perjuicios sufren? ¿Las empresas tienen en las estacio- 
« nes el material necesario para cubrir la carga y defenderla 
« de la intemperie? ¿Cuales son las causas del estancamiento 
« de los cereales en las estaciones, y cuales son las causas del 
« estancamiento de los wagones en los puertos de descarga? 
« ¿Qué modificaciones se aconsejan para evitar estos están- 
« camieiitos?» 

«¿Cuales son las condiciones generales de estas em- 
« presas para recibir, almacenar, cargar, transportar y des- 
« cargar los productos agro-pecuarios, dentro del radio que 
« sirven sus lineas? ¿Cuales serían estas condiciones con el 
« misino número de vehículos, pero cargando ios cereales a 
« granel y disponiendo de depósitos elevadores en los puer- 
« tos y en las elaciones terminales?» 

Estas preguntas dieron lugar a muchos y muy impor- 
tantes informes lastimosamente relegados al olvido, y de és- 
tos extraigo los párrafos principales de uno délos informes 
déla Dirección General de Ferro-Carriles: 

«Las estaciones de los ferrocarriles disponen en 

« las épocas normales del material rodante necesario, y si aU 
« guna vez se ha notado la escasez de éste ha sido á causa 
« de que los productores buscando un mejor precio en sus 
« artículos los han retenido, enviándolos después todos á un 
« mismo tiempo a los mercados de exportación ó de consu- 
« mo, y como el material rodante de que dispone unaem- 
« presa está calculado tomando como base la época normal 
« rebulta insuficiente en estos casos; pero si fuera á tomarse 
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« como base para el cálcalo estas épocas excepcionales en 
« que el tráfico aumenta considerablemente durante un corto 
« periodo, el material necesario para satisfacer en este caso 
« las necesidades del público costaría sumas enormes, cnyos 
« intereses y gastos de reparación de un tren rodante que 
« permanecería parado en las épocas de tr&fico normal, ten- 
« dría por fuerza que dar como resultado inmediato el auraen- 
« to de las tarifas, única fuente de recursos de las empresas, y 
« por lo tanto, los perjuicios de este aumento recaerían so- 

« bretodas las industrias» Cuando por esta ú otra 

« circunstancia especial los cargadores no pueden enviar sus 
c productos, las empresas tienen en las estaciones depósitos 
« para almacenarlos sin cobrar por este servicio remunera- 
« ción alguna. Se comprenderá fácilmente que estos galpones 
« han sido construidos con las dimensiones necesarias para 
« un tráfico probable, y suponiendo que los productos serán 
« enviados sucesivamente y á medida que los productores 
« los van obteniendo; y no en el caso de esperar un momento 
<c determinado por las circunstancias favorables en quo se 
« encuentra el mercado para enviarlos entonces todos, á un 
« mismo tiempo, haciendo imposible á las empresas el poder 
atender debidamente los pedidos » 

¿ El Ministerio de Obras Públicas, de quien depende ac- 
tualmente la Dirección General de Ferro-Carriles, estará de 
acuerdo, hoy, con esta opinión ? Convendría que V. E. tuviera 
conocimiento de ello á fin de uniformar el dictamen oficial an- 
te las gestiones de los interesados que acuden al Ministerio 
de Agricultura, que por sus funciones «debe entender en todos 
« los asuntos relativos al régimen y fomento de la prosperidad 
« agrícola, industrial y comercial de la Nación.» 

Como quiera que sea, desde que el P. E. está facultado 
para determinar el tren rodante que debe mantener cada em- 
presa, y dado que las quejas versan precisamente sobre la 
falta de wagones, convendría notificar á los agricultores y al 
comercio el dictamen fundado de la Dirección de Ferro ca- 
rriles respecto de este asunto, á fin de ahorrarles gestiones que, 
de ser atendidas, no les darían un resultado práctico. Re- 
suelto este punto, ó aclarado por lo menos, los cargadores sa- 
brán á que atenerse en cuanto á los wagones disponibles que 
se suministran por turno, en el orden que se piden en la es- 
tación Sabrán igualmente que, estando facultadas las empre- 
sas «para dar la preferencia á los pedidos de wagones con 
destino á puertos*, la dirección del puerto puede pedir á las 
empresas que suspendan la carga de wagones cada vez que 
se prevea su aglomeración en los ramales de descarga y 
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que, por lo tanto, los productos pueden quedar indefinida- 
mente en las estaciones de procedencia no obstante el turno 
ó la preferencia acordados. 

La ley de ferro-carriles establece igualmente que «los 
« puertos dispondrán de 72 horas para recibir cargados ó 
« devolver vacíos los wagones de los ferro-carriles en sus em- 
palmes»; pero como se ha comprobado con frecuencia, que 
los puertos carecen de espacio y de elementos necesarios pa- 
ra la carga y descarga de los productos en relación con el 
extraordinario movimiento que provocan las conveniencias 
de los cargadores, sería oportuno preguntar ¿que hacen las 
empresas en este caso? Se atienen al articulo 285 del Reg la- 
mento, limitándose á cobrar 0.25 de estadía por día y por 
tonelada?; ó exijen la devolución de los wagones vacíos den- 
tro de las 72 horas de la llegada á los ramales del puerto? 

Y si el incremento de la producción ha excedido & todo 
lo previsto, si á la falta de graneros en los centros de pro- 
ducción se agrega la falta de depósitos en las estaciones, ó 
st la insuficiencia de estos procede de la falta de wagones que, 
a* su vez, resultan escasos por la falta de espacio en los puer- 
tos, ¿no habría llegado la oportunidad de reconocer las defi- 
ciencias de una ley dictada hace ya mAs.de 15 años, cuando 
nuestra exportación, que asciende hoy A más de 225.000.000 
de pesos oro, sumaba apenas 100.000.000? 

En aquel tiempo, la cuenta de Ganancias y Pérdidas de 
las empresas de mayor importancia, arrojaba raramente un 
saldo mayor de 3 ó 4°/ á favor del capital comprometido; 
hoy, este saldo ha llegado á representar para algunas com- 
pañías, cerca de 8 o/o de utilidades netas, según se despren- 
de de las siguientes cifras comparativas que tomo de los es- 
tadísticas oficiales: 

Compañías Afío 1891 Affo 190¿< 



Sud 5.54 % 5.12 o/o 

Oeste 4.29 » 8.65 » 

Central Argentino . . . 0.75 » 7.71 » 

Buenos Aires y Rosario . 3.17 » 5.00 » 

Buenos Aires al Pacífico 0.79 » 5.37 » 

Provincia de Santa Fé . . 0.80 » 4.04 » 

Gran Oeste Argentino . . 0.42 » 4.46 » 

Central Córdoba Este . . 2.34 » 5.51 » 

Estas cifras permiten creer que la ley de ferro-carriles 

podría ser reformada equitativamente en beneficio de la pro- 
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ducción nacional, sin perjuicio para el capital invertido en 
estas empresas. 

La cuestión Tarifas cabría en este párrafo como coefi- 
ciente de corrección para hacer más practicas, más eficientes, 
las disposiciones de la Ley de Ferro-Carriles, pero en esta 
parte como en la que se refiere al tren rodante, encontramos 
que las prescripciones legales han tenido que ser consecuen- 
tes con los hechos que presidieron á la creación de estas em- 
presas, así como las cláusulas de los contratos ce'ebrados con 
cada una de ellas, fueron la consecuencia, natural entonces» 
de las condiciones del medio en que venían á arriesgarse los 
capitales invertidos. La Ley (articulo 44) dice sencillamente 
esto: «Las tarifas ferán razonables y justas», y esta condi- 
ción indecisa se halla sujeta á las cláusulas que, en cada con- 
cesión determinan los casos en que el P. E. podría intervenir. 

«Estas cláusulas son diferentes unas de otras y no es ex- 
« traño encontrar que unas acuerdan facilidades que otras 
« niegan, y que unas fijan determinadas intervenciones en 
« las tarifas y otras las establecen en forma distinta, haciendo, 
« difícil, sino imposible, efectuar la fiscalización que la Ley 
ha querido asegurar» (mensaje del P. E. al H. Congreso; 7 
de Septiembre de 1902). En otro párrafo del mismo mensaje 
y á propósito del proyecto de Ley á que se refiere, el P. E. 
manifiesta que «las tarifas proyectadas para el Central Ar- 
« gentino y el Buenos Aires y Rosario tiende á convertir en 
« una realidad la regla general establecida y aceptada, pero 
« hasta ahora irrealizada, de que las tarifas ferroviarias de- 
« ben ser razonables y justas». 

Ahora bien: ¿Dentro de los límites fijados por las leyes 
de cada concesión y la interpretación de lo justo y razonable 
que indica la ley General de Ferro-Carriles, cual puede serla 
acción del Estado? He aquí lo que dicen los conside- 
randos de un decreto del P. E. de 29 de Septiembre de 1902.. 

«Que fijadas primitivamente las tarifas de acuerdo 

« con las respectivas leyes de concesión y las demás que 
« rigen la materia, permitir que la empresa pueda modi- 
« flcarlas posteriormente á su arbitrio y Mn conocimiento de 
« la autoridad creada por la ley para intervenir en ellas, 
« sería delegarle un poder y una facultad cuyo ejercicio sin 
« control alguno, en cualquier momento, seria perjudicial é 
« inconveniente para los más vitales intereses del país.» 

«Que el haberse considerado siempre y hasta el presente 
« como industria privilegiada la de ferro-carriles y acordán- 
« doseles subvenciones, primas y garantías en efectivo y en 
« tierras, liberación de derechos de aduana para los materia- 
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les y artículos destinados á la construcción, renovación y 
explotación, así como la exención absoluta de otros impues- 
tos y contribuciones de cualquier clase que fueran, 
tanto nacionales, como provinciales y municipales, en una 
palabra, todas las franquicias y regalías que se conceden á 
los bienes ó empresas del Estado, no ha sido con el propó- 
sito de fomentar su construcción y facilitar la explotación, 
al disminuirles los gastos de una y otra, sino también, y como 
una consecuencia, para que las tarifas de transporte sean 
razonables y justas». . 

«Que todo lo que se relaciona con el tráfico de los produc- 
tos del comercio y de las industrias es de orden público 
puesto que afecta á la riqueza y progreso del país, y que 
si el Poder Ejecutivo está obligado a amparar y proteger á 
las empresas ferro-viarias, también debe velar por los primé- 
ros y su misión, por consiguiente, tiene que ser la de un jus- 
to regulador entre las pretensiones de 'os unos y las exi- 
gencias de los otros.» (1) 



La Ley general de Ferro -Carril es nada dice terminante- 
mente respecto de Depósitos en las Estaciones, pero la Ley 
de tinglados (Número 4.203) es un primer paso dado en el sen- 
tido de las reformas que se anhelan, siempre que las leyes ge- 
nerales y particulares que rigen los transportes ferroviarios 
ofrezcan margen para aplicar a los ierro-carriles esta rama de 
la economía comercial. Esta ley prescribe que toda estación 
de ferro-carril que atraviese una zona agrícola, deberá tener 
un tinglado de capacidad bastante para poner á todos los ce- 
reales que le entreguen para su transporte, al abrigo de la 
intemperie y déla humedad del suelo. El P. E. fijará la ca- 
pacidad mínima del tinglado que corresponde á cada estación 
y las empresas no cobrarán derecho alguno por este servicio. 

El plazo para el cumplimiento de esta disposición ha ven- 
cido en este mes de Mayo, y si se ha cumplido, los cereales 
llevados á las estaciones tienen abrigo seguro donde esperar 
la disponibilidad de los wagones de carga. Si los cargado- 
res no encuentran satisfechas sus exigencias en cuanto á la 
celeridad, tendrán por lo menos asegurada la conservación 
de los productos. 



(1) Estos documeutos que he conocido después de escrito todo lo que antece- 
de, se refieren a las lineas y ramales que comprende el sistema de los ferro-carri- 
les Central Argentino y Rosario Buenos Aires. 
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IV 



Debo limitarme á lo expuesto, porque el exámeu de los 
antecedentes apuntados, basta para poner de manifiesto que 
esta cuestión se relaciona con la función de casi todos los 
factores que intervienen en el desenvolvimiento de la econo- 
mía nacional, y, por consiguiente, su estudio no puede ser 
pbra exclusiva de esta repartición del Ministerio de Agricultu- 
ra ni podría yo arriesgar conclusión alguna, respecto de mu- 
chos de ellos que no son de mi competencia. Desde luego, al 
tratar de las condiciones pecuniarias del agricultor, las con- 
clusiones deberían fundarse en un estudio detenido del crédito 
agrícola, tarea ardua por cierto, desde que no se trata de mo- 
dificar con más ó menos acierto lo existente, sínó de crear 
lo que aún no existe entre nosotros. Y este trabajo sería 
tanto más laborioso para mí, cuanto que, no obstante lo preco- 
nizado que han sido aqui los sistemas de crédito agrícola prac- 
ticados en Alemania, Italia y otros países europeos, no los 
creo adaptables al estado actual de nuestras poblaciones rura- 
les. En cambio, el crédito agrícola generalizado en los;Estados 
Unidos, crédito propiamento comercial, está de hecho implan- 
tado en nuestra agricultura, y solo faltaría regularizar sus 
operaciones Allí, es el comerciante que hace adelantos á 
los agricultores con la condición de que le han de consignar 
sus cosechas. Tengo entendido que en casi todos los Estados de 
la Unión, estos préstamos son privilegiados; la cosecha es 
prenda legalmente afectada al pago de estas deudas y los pa- 
garés firmados así por el agricultor son fácilmente desconta- 
dos por los Bancos locales, con el endoso del comerciante. 

Es mas ó menos lo que practican aquí las casas de co- 
mercio de los centros Rurales (Almaceneros) y lo que podrían 
hacer en mayor escala, con más seguridades, y, por tanto con 
menor usura, si alguna modificación en la ley prendaria vi- 
niera á facilitar estas operaciones. Los Bancos locales no han 
podido generalizarse entre nosotros, pero la facultad de re- 
descuento acordada al Banco de la Nación por el artículo 12 
de su Ley orgánica, podría ser, tal vez la base de estas ins- 
tituciones, previo estudio detenido de tan delicado asunto. En 
cuanto al crédito hipotecario que parece indicado, aquí donde 
el agricultor que no es propietario trabaja con ¡a seguridad 
de perlo, es harto cierto que la hipoteca particular es carísima 
cuanto no ruinosa para el colono, y que el crédito del Banco 
Hipotecario Nacional, en el estado actual de la la ley que rige 
esta institución, no presta servicios directos ai pequeño agri- 
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cultor. Las hipotecas rurales realizadas en todo el territo- 
rio durante el año 1902, suman 94 millones de pesos maneda 

nacional. De esta suma corresponde á préstamos del Ban- 
co Hipotecario Nacional 5.700.000 pesos moneda nacional ó 
sea 6 o/o, y descomponiendo esta cantidad se comprueba que, 
solo 168.000, ósea menos de 3 o/o, corresponden A pequeños 
prestamos de 1.000 á 5.000$ m u . (Estas cifras se refieren á 

préstamos rurales exclusivamente). 



La cuestión «transportes» es esencialmente técnica y no 
se podría aventurar apreciación alguna antes de oir el dic- 
tamen de las reparticiones del Ministerio de Obras Públicas, 
respecto de las denuncias que han dado lugar á la compila- 
ción de estos antecedentes. 

Es evidente que si las compañías transformaran sus wa- 
gones para el transporte de los cereales á granel, por ejemplo, 
y que éstos pudieran ser cargados y descargados sin demora, 
se aceleraría y abaratarían los transportes; pero seria necesa- 
rio, ante todo, que los puertos y las estaciones terminales se 
hallaran dotados de espacio, de depósitos y de todos los ele- 
mentos necesarios parala rapidez de estas operaciones, y no 
es dado pretender que estas mejoras é innovaciones sean obra 
exclusiva del Estado cuando la acción conjunta del comercio 
y de las empresas de transporte no se hiciera sentir por sus 
propias iniciativas; y es obvio que la ampliación de los servi- 
cios ferroviarios y sus anexos, la construcción de graneros en 
los centros de producción, y las empresas de depósitos ele- 
vadores en los puertos, tienen base para operaciones conti- 
nuas que aseguren la renta del capital invertido, en la pro- 
porción que dejan vislumbrar los rápidos progresos del país. 

Saluda á V. E. con la mayor consideración. 

Emilio Lahitte. 
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